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Os grandes meios de

- Pessoal,

O fabrico de ferro em Portugal

virTos dos leitores déste Boletim ja
M conhecem, certamente, da leitura dos
jornais, ou por ouvirem dizer, que ja se
fabrica ferro no nosso Pais. E, efectivamente,
assim ¢€.

As quatro emprésas autorizadas a fabri-
car cimento em Portugal, isto ¢, a de Alhan-
dra, a do Cabo Mondego, a de Setubal e a
de Leiria, concordaram em que a primeira
fizesse um contrato com a «Société de Mé-
tallurgie Basset» para o fabrico conjunto de
cimento e de ferro.

O contrato efectuou-se em Maio de 1937
e néle se previu a transformagio dos fornos
de cimento das referidas emprésas e pela
ordem por que estdio acima mencionadas.

Por enquanto, ¢ s6 a fabrica de cimento
Tejo, de Alhandra, que esta a produzir ferro.
Aproveita, para isso, material de baixo va-
lor economico, isto ¢, pirites «ustuladas».
Chama-se assim as pirites — minérios de
enxofre e ferro—as quais se extraiu em

fornos, chamados de ustula¢io, o enxofre
empregado para o fabrico do acido sulfurico.
Sio, pois, residuos que, até aqui, niio tinham,
por assim dizer, valor algum e que tém, para
nds, a vantagem de serem produto nacional.

Este processo, que é o chamado processo
Basset, permite também aproveitar minerais
muito pobres, ou seja com pequena percen-
tagem de ferro, sendo, pois, material de
pequeno valor, o que torna o processo eco-
nomico.

Ao passo que nos «altos fornos» — fornos
geralmente empregados para a extrac¢io do
ferro de primeira fusio, mais propriamente
chamado «gusa» — s0 se podem utilizar mi-
nérios de ferro ricos e carvio de coque pro-
veniente da hulha, nos fornos de cimento,
empregados para o mesmo fim no processo
Basset, podem empregar-se 0s minérios po-
bres como dissemos, e, em vez de coque, as
nossas antracites, mais baratas do que
aquéle,
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Néste processo, ao mesmo tempo que se
obtém o cimento fabrica-se também gusa,
para o que serve o mesmo forno devida-
mente adaptado.

As pirites «ustuladas» ou o minério de
ferro, o carvdo, a cal e as margas — terras
calcdreas com argila, cujo cozimento com a
cal e outros elementos das pirites produz a
massa de cimento ou «clinker» —sdo mis-
turados e introduzidos na extremidade do
forno. Este é um cilindro de ferro de dezenas
de metros de comprido, revestido interior-
mente de tijolos refractirios. E um pouco
inclinado e assenta sobre roletes que lhe
dio movimento de rotagio.

Pela extremidade oposta é introduzido o
carvio pulverizado que, ardendo dentro do
forno, produz elevada temperatura, a neces-
saria para a produ¢do do «clinker». Permite
esta temperatura, também, a redu¢io do
minério, pelo carvio, isto é a combinag¢ido
déste com o oxigénio do minério, libertando
o ferro. Este funde e sai por um furo que
existe a uns trés metros do topo do cilindro,
do lado da entrada do carvidio pulverizado,
para os moldes, no chiio, onde se solidifica,
formando os chamados «linguados» de gusa.

O «clinker», como ¢ mais leve do que o ferro,
sobrenada e sai pela extremidade do forno,
sendo depois pulverizado, formando o ci-
mento.

Num forno rotativo de cimento, adaptado
também para a producio de gusa, por cada
1.000 kg. de gusa, obtém-se cérca de 1.500 kg.
de cimento e utilizam-se, para ésse fim,
2.000 kg. de minério ou residuos de pirites,
e uns 1.800 kg. de margas.

Os linguados de gusa de primeira fusio,
refundidos nas fundi¢oes, ddo o chamado
ferro fundido ou gusa de segunda fusdo de
que se fabricam inumeraveis pecas, principal-
mente empregadas na constru¢cio mecanica.

£ também da gusa de primeira fusio que
se parte para o fabrico de ago, que um dia,
descreveremos, sucintamente, no ZBoletim.

Desde que se instalem fornos para a trans-
formaciio da gusa em a¢o e aproveitamento
das sucatas e oficinas de laminagem para o
fabrico de chapas, tubos, agos perfilados, etc.,
fica resolvido o problema do ferro no nosso
Pais, o que é de importancia excepcional,
principalmente em tempo de guerra, em que
as dificuldades de aquisi¢io de metais sido

enormes.

Visita do Atenen Ferrovidrio a IFabrica de Sabonetes
Santa Clara
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ALECEU em Lisboa, no dia 5 de Junho, o
Sr. Engenheiro Antonio Avelar Ruas,
Chefe da Divisio da Via e Obras.

Com a sua morte perde a Companhia um
alto funcionario muito distinto e a enge-
nharia portuguesa um
dos seus elementos mais
considerados e represen-
tativos.

O Engenheiro Avelar
Ruas nasceu em 1883,
contando, pois, apenas 57
anos. Cursou a Escola do
[Exército, onde em 1907

com 24 anos-—con-
cluiu o curso de Enge-
nheiro civil de Obras Pu-
blicas e Minas.

Antes de ingressar no
quadro dos servicos pu-
blicos, trabalhou nos
estudos do caminho de
ferro do Alto Minho, soly
a direc¢io do Eng.® |. M.
de Vasconcelos e Sa; nos
estudos para o aprovei-
tamento "das daguas da
Serra da Estréla, sob a
direc¢do do falecido Eng.” Rodrigues No-
gueira, e no levantamento da planta da
cidade de Lisboa.

Em Maio de rgro foi nomeado engenheiro
auxiliar da Direcgiio das Obras Publicas de
Cabo Verde, onde se conservou até Agosto
(ll? 1912, data em que foi nomeado Chefe da
Via e Obras dos Caminhos de Ferro de
Lourenco Marques, lugar onde se conservou
até Maio de 1915 Entretanto, concorria ao
‘?llfadm de engenharia de Obras Publicas do
Ministério do Comércio, sendo classificado,
pelo que regressou a metropole e foi colo-

0

Engenheiro Avelar Ruas

—ngenheiro Avelar Ruas

cado na Direc¢do de Estudos de Caminhos
de Ferro.

De Setembro de 1915 a Novembro de 1923
trabalhou na Direc¢io dos Caminhos de
Ferro do Minho e Douro, como Engenheiro,
Chefe de Sec¢do, Chefe
do Servico de Estudos e
Construcdo e Director
interino. De Novembro
de 1923 a Julho de 1924
exerceu as func¢oes de
Director dos Caminhos
de Ferro do Sul e Sueste,
voltando mais tarde a
chefiar o Servigco de Es-
tudos e Construgoes do
Minho e Douro até Ja-
neiro de 192s.

Desta data a Dezembro
de 1926 foi Director do
Porto e dos Caminhos de
Ferro de Louren¢o Mar-
ques; em Janeiro e Fe-
vereiro de 1927, Admi-
nistrador (eral, interino,
dos Caminhos de Ferro
do Estado;de Maio désse
mesmo ano a Dezembro
de 1928, Chefe da Divisdo da Exploragiio, na
Direc¢io Geral de Caminhos de Ferro, lugar
de que pediu a exoneragdo para passar a
situagdo de licenga ilimitada. Foi vogal do
Conselho Superior das Obras Publicas das
Colonias.

Durante o exercicio destas importantes
fungdes publicas . foi o engenheiro Avelar
Ruas diversas vezes louvado.

Da sua aptidio como construtor sio prova
bastante as pontes de alvenaria que pro-
jectou ou construiu quando trabalhou no
Minho e Douro. E da sua autoria o projecto
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da ponte em arco que atravessa o Douro a
montante da Régua, na linha férrea da Régua
a Lamego.

Entrou ao servigo da Companhia em 1 de
Dezembro de 1928 como Chefe de Divisio
Adjunto, da Via e Obras, sendo nomeado
Chefe da mesma Divisio em 20 de Novem-
bro do ano seguinte.

No desempenho de tio elevado cargo mais
uma vez demonstrou que 4 sua reconhecida
competéncia técnica, espirito de iniciativa e
qualidades de organizador, cujos trabalhos,
neste sentido, vincardo para sempre a sua
passagem pela Divisio da Via e Obras,

se aliavam os primores de um lidimo ca-
racter.

Preocupou-se muito especialmente com
a instruc¢iio dos seus agentes e a éle se deve
a funda¢do da escola para o pessoal da via,
no Entroncamento, e a publica¢io de 12 livros
de instrugio profissional e de regulamenta-
¢do interna da Divisdo.

O funeral do engenheiro Avelar Ruas
constituiu uma grande manifestacio de pesar
em que se encorporaram os Corpos Admi-
nistrativos e Directivos da Companhia e
representagoes de todas as Divisdes, nomea-
damente da da Via e Obras, cujo pessoal
compareceu em grande namero, prestando
assim uma ultima homenagem a memoria do
seu ilustre Chefe e Amigo.

Comboio de excursdo organizado pelos Caminhos de Ferro Centrais
do Uruguay (América do Sul). Este comboio € rebocado em
dupla traccdo e é formado por 22 carruagens
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Os grandes meios de transporte

I'clo Sar, Eng, M, Botelho da Costa, Sub-Chefe de Servigo do Movimento

(Continuagdo)

0 automovel

Se tomarmos a letra a palavra automovel,
1sto €, que se move por si mesmo, ndo resta
diuvida de que o celebre triciclo de Cugnot
cuja fotografia ja atras apresentamos, € o

Fig, 136 — Umn diligéneia de vopor

mais remoto antepassado do veiculo auto-
movel dos nossos dias.

Mas... o triciclo de Cugnot nada mais
representa do que a primeira das muitas
tentativas feitas pelo Homem para conseguir
criar meios de locomogio que dispensassem
os cavalos, utilizando, para isso, a tinica ma-
(quina entdo conhecida, a maquina de vapor.
O triciclo de Cugnot ¢, de facto, o antepas-
sado mais remoto désses veiculos estradais
representados em algumas das gravuras que
ilustram éste artigo, e que tendo circulado
embora nos primeiros quarteis do século
passado, logo de inicio se reconheceu serem
impréoprios para o fim que se lhes des-
tinava,

Parece-nos, portanto, que nio devere-
mos ir tio longe na arvore genealdgica do
automovel. O seu antepassado mais longin-
quo deve ir buscar-se ao primeiro veiculo
com motor de expl{_)s;’in que data apenas
de 1863. Esse, sim, era ja um veiculo com as
caracteristicas dos actuais, embora com for-
mas diferentes,

S6 muito mais tarde, porém, por volta
de 1885, comegaram a utilizar-se como com-
bustiveis alguns derivados do petréleo e,
descoberto o pneumatico em 1888, desenvol-
ve-se entdo rapidamente o automovel que,
em pouco tempo, ganha a simpatia dos des-
portistas pelas grandes possibilidades que
lhes dava de sensacoes até ai desconhe-
cidas.

k£ os concursos de velocidades sucederam-
-se e os construtores esfor¢aram-se por que
as suas marcas ganhassem ésses concursos
e de todas essas competi¢des resultou o au-
tomovel moderno.

Aos 5 Km/h do primeiro carro de 1863,
pesando cérca de meia tonelada e accionado
por motor de cavalo e meio, podemos ante-
por hoje o automovel de John Cobb, detentor
do «record» de velocidade com uma massa
da ordem de 7 toneladas, lan¢ada a 593 Km /h,
gracas a monstruosos motores que desen-
volvem em conjunto uma poténcia da ordem
dos 5.000 cavalos, mais adequada a loco-

Fig. 137 = No tempo das diligéncias de vapor. — Ante-visiio da

circulagho automovel numa grande cidade moderna

motiva de um pesadissimo comboio de mer-
cadorias do que a um carro de corridas, em-
bora com pretensdes ao primeiro prémio de
um concurso de velocidades.

A fig. 138 representa a progressdo das
velocidades dos automoéveis de corrida nos
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Fig. 138 — Progressio dos «records» de velocidade em automdéveis
de corrida nos idltimos 4o anos

altimos 40 anos e as fig. 139 a 142 os perfis
dos carros que venceram alguns désses con-
Cursos.

Paralelamente ao desenvolvimento des-
portivo do automoével comegou também o seu
emprégo como carruagem de luxo em subs-
tituicdo das luzidas equipagens das casas
ricas e, até a Grande Guerra, pode dizer-se
que o automovel quasi nio passou de carro
de luxo e de carro de corridas.

Terminada, porém, a Guerra, que desen-
volveu e demonstrou as grandes possibili-
dades déste novo meio de transporte, come-
¢ou a popularizagio do automével que em
pouco tempo ganhou definitivamente o favor
do Publico.

Estamos em crer, no entanto, que uma
vitoria tdo rapida e completa nio proveio
apenas de razoes de ordem técnica. Houve
razbes poderosas, algumas de natureza psi-
colégica, que fizeram ganhar tio rapidamente
ao automoével o lugar que hoje ocupa e de
ha anos a esta parte outra niio tem sido a
preocupagao das firmas construtoras e até
dos dirigentes de alguns Estados, do que a
obtenciio do carro popular, acessivel a todas
as bolsas.

Ha dois ou trés anos talvez, o Chefe do
Estado Alemdo anunciava ao Mundo que,
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dentro de poucos anos, o seu pais inunda-
ria os mercados mundiais com automadveis
ao prego de motocicletas! A guerra actual
tem impedido a efectivagio dos seus pro-
jectos, mas a ideia mantém-se e demonstra
o valor que os estadistas atribuem hoje
em dia ao automovel.

Nio s6, porém, no servigo individual soube
éste grande meio de transporte lisongear
a vaidade humana; os carros para trans-
portes em comum adoptaram desde o inicio
a classe tinica e 0 Homem, sentindo, embora,
que as diferencas sociais niio raras vezes sio
conseqiléncia de diferen¢as naturais, recebeu
com grande agrado um meio de transporte
que nivela, no curto espa¢o de uma viagem,
todas as classes sociais !

Hoje, o automével é um meio de trans-
porte generalizado e imprescindivel, quer
sob o aspecto de carro ligeiro, particular

Flg. 139 — Um carro de corridas em 1900 — 106 Km,[h,

ou de aluguer, quer sob o aspecto de carro
pesado, caminhfio ou caminheta, para trans-
porte de passageiros e de mercadorias.
Todos nos fazemos uma ideia aproximada
do valor do automovel como grande meio
de transporte e todos nos, ferroviarios ou
parentes € amigos de ferroviarios, o senti-
mos bem. Nada ha, porém, como 0s nimeros,

para nos darem a medida exacta deésse

valor.
Comecaremos por indicar, 4 semelhanca

do que fizemos para o comb6io, 0 numero
de quilémetros de via em todos os continen-
tes, ¢ (_[u;lntu a0 EISPCCtO da réde estru(lal,
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diremos apenas que ela se apresenta em
todos os paises com a caracteristica de ma-
lhas apertadas, muito mais apertadas mesmo
do que a réde ferroviiria se apresenta na

velha Europa.
O quadro seguinte indica os comprimen-

,V Nomes Cormprimenls do | Comprimenlo dia |Mmero de véses| Compriments e
g0 réoe de eslredes | rede ferroviorio |gue o réde de (N eslrodos por be
Conlvnentes m/a::/ oS zf:/a:::frm “":’::“,::::f g bf#”;{r:? a
_z_’wo,aa 5.375 057 434 887 12,4 10,54
d_w._ 1,727 8071 138.092 | 12,5 1,%
Africo SII77.)| 78858 7.1 34
_Amc:{-:rc 6.707. 399 623 204 .7 23,1
Oceonia 755 171 49 656 75,2 75,24
Tola/ 14 4721 404 1372.657 11,0 7,04

tos das estradas por continentes, devendo,
porém, fazer-se a reserva de que os nime-
ros que os exprimem englobam, sem distin-
¢do de pavimentos, todas as estradas em que
possam circular automoveis.

%y para se poder fazer uma ideia mais
exacta désses nimeros elevadissimos, indi-
camos, também, no referido quadro, as exten-
soes de vias férreas de cada um dos conti-
nentes, o nimero de vezes que as rédes fer-
roviarias caberiam nas de estradas e o
numero de metros de réde estradal por habi-
tante de cada continente.

Por éste quadro se pode apreciar o vas-
tissimo campo de ac¢fio que o automével ja
hoje tem ao seu dispor. A-pesar-disso,

Fig, 140—0 «Oisean-bleus de Campbell — Carro de corridas
de 1035, um motor de 12 cilindros, 2500 C, V., 485,175 Km./h,

111

IFige 141—=0 ¢« Humderbolt » de Eyston — Carro de corridas de 1937,
502,430 Km,/h,, 2 motores de 12 ¢ilindros cada, 4.700 C.V,
em conjunto

porém, néstes ultimos anos, o veiculo auto-
moével tomou um desenvolvimento tal que
a estrada vulgar ndo permite ja tirar déle
0 maximo proveito. Surgiram entdo concep-
¢oes novas sobre esta via de comunicagio.

Foi na [talia que nasceu a auto-estrada

Fig, 142 — O carro de John Cobb, actual detentor do <records
de velocidade em automdvel. — Carro de corridas de 1939,
508,479 Km,/h,
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e foi na Alemanha que primeiro
se planeou e comegou a cons-
truir uma réde completa das
novas estradas para automo-
vels.

Em 18 de Fevereiro de 1933,
ao inaugurar em Berlim o saliio
automoével, o Chefe do Estado
Alemio fez a afirmagio seguinte:
«como outrora o veiculo de ca-
valos teve a sua estrada propria
e o combdio a sua linha férrea,
0 automovel exige as auto-es-
tradas necessiarias para o seu

Covre

Fig. 143—Como se encarava antes da guerra actual uma réde de auto-estradas na Eu ropi,

Projecto estubelecido pelo Escritério Internacional de Auto-Estradas d
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Fig, 144 — Representaglio grifica da variagho do mimero de
automoveis em circulaglio nos principais palses do
Mundo de 1922 a 1935

desenvolvimento. Se até hoje se
avaliava a civilizacio de um
povo pelo mimero de quilome-
tros de caminhos de ferro, o
Futuro fard essa mesma avaliagio pelo com-
primento das suas auto-estradas».

De facto, a necessidade da auto-estrada
na civilizagiio futura, procede daquela lei a
que logo de comego nos referimos, e que a
Histéria até hoje tem sempre confirmado:

Sendo a estrada e o veiculo fungdo um do
outro, umas vezes a téenica da estrada precede

e Genebra

Fig. 145 — Esquema dum motor em V., — Ox tirantes dos dols gru-
pos de cilindros aticam o mesmo eixo motor como dois ho-
mens fazem mover a mesma manivelal

a do wveiculo, outras ¢ a déste que precede a
daquela. Qualquer civilizagdo, porém, so pode
considerar-se consolidada, quando o acérdo rn-
tre os dois termos for perfeito ou, pelo menos,
tenda sem cessar para a perfeigio ('),

A técnica do automével ultrapassou de

(1) A guerra actual parece confirmar, uma vez
mais, a veracidade desta lei,
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Fig. 146 — Viriagho do péso ¢ da espessurn em fungio do metal eme
pregado no fabrico dumn pega sujeita aos mesmos esforgos de

torsiio ¢ de [lexdo

muito ja a técnica da estrada ordindria.
Hoje, nas mesmas estradas em que a dili-
géncia de 1850 conseguia a velotidade de
9,5 Km/h, os nossos automodveis dio facil-
mente 100 Km/h e bem desejariam passar
a 140 ou 150, mas a estrada nio o permite.
O automdvel de amanhd reclama uma nova
via de comunica¢io e restabelecer de novo
o acordo entre o veiculo e a via é o proble-
ma das auto-estradas.

A fig. 143 mostra como se encara hoje uma
réde de auto-estradas na Europa e repre-
senta um projecto estabelecido pelo Escri-
torio de Auto-Ikistradas de Genebra.

Fige 147~ Uma pega que exigia antigamente dois

homens para a transportarem pndc ser con-
duzida hoje por uma mulher apenas que i
transporta sem dificuldade alguma

Vejamos agora como éste novo meio de
transporte sabe tirar partido do vasto campo
de ac¢do que ja hoje tem ao seu dispor.

Nio podemos indicar, nem mesmo numa
aproxima¢do muito grosseira, o numero de
toneladas de mercadorias transportadas nos

Conlinenles ”ém::: :t‘?::z'ﬂ“ Nomero de babifenles ;:d;ﬁtf:::?
Evropa 3631133 573,823 537 1471
Asra 348656 | 1740015.675| 3.270
Africa 229.353 749159 479 650
Américe sem EUA 1560 441 135.510. 225 86
Eslod Umd do Américd 23 253.882 126425000 5, Sq
Deeona 633 149 10.032.035 16
TOTAL 29 656 614 2 N7E 045 8949 70

cinco continentes, durante um ano, pelos
veiculos automoveis.

Esses numeros tém escapado até hoje a
todas as estatisticas porque o automovel é
o meio de transporte que mais facilmente
se escapa a qualquer espécie de fiscaliza¢do.

S6 podemos, portanto, avaliar a impor-
tAncia do trafego automovel no Mundo pelo
nimero de veiculos em circulagio. E o que

Fig. 148 — Um automdvel particular em 1886

se encontra compilado para 1929 e por con-
tinentes, no quadro que acima apresen-
tamos,

Nesse quadro separamos propositada-
mente os dados referentes aos Estados Uni-
dos da América do Norte, para melhor fazer
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Fig. 140 — Automdvel dos primeiros anos do século actual, quando

s nio sonhava ainda com o aerodinamismo

ressaltar a despropor¢io com os restantes
Paises do Mundo.

Nos nuameros apresentados ndo estio in-
cluidos os caminhdes, os auto-6mnibus e as
motocicletas, mas no grafico da fig. 144, repre-
sentando a variacio da circulagio déste
meio de transporte em alguns dos princi-
pais paises do Mundo, de 1922 a 1935, estdo
incluidos todos os veiculos automaveis.

Como se vé, os Estados Unidos sobrele-
ram a todos os paises, tendo sido necessa-
rio, para que a curva respectiva coubesse
no grafico, adoptar a escala das ordenadas
10 vezes mals pequena,

Mas... para que o automovel
podido desenvolver-se como acabamos de
indicar, for¢oso foi que, no decorrer de pouco
mais de meio século, a Industria tivesse
conseguido trazer para um pre¢o acessivel,
dando-lhes embora o conforto e a resistén-
cia necessarios, aqueles veiculos que de
principio se apresentavam apenas como car-
ros de luxo e de corridas. Foi ésse o milagre
da Termodinamica, da Siderurgia e da Meta-

tivesse

Fig. 150 — Uma berlinda de 1910
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lurgia, da Industria da Borracha, da Aero-
dinamica e, finalmente, da Organizag¢io Cien-
tifica do Trabalho.

Muito a nosso pesar nio podemos desen-
volver, porém, cada um déstes assuntos que
no-lo nido permitem o simples cardcter de
divulga¢io do artigo e o desejo de ndo abu-
sar por mais tempo da hospitalidade do
Boletim da C. P.

Alguma cousa diremos, no entanto, com

Fig. 132 — Outro interior dum automdvel moderno

o intaito apenas de dar uma ideia; embora
vaga, do milagre a que atras nos referimos,

Termodinamica :

[Em geral, pede-se muito ao motor do au-
tomével e quantas vezes mesmo qualidades
contraditorias. km primeiro lugar exige-se-
-lhe rendimento, o que € natural, ja porque
a gazolina tem um prego elevado, ja porque
convém transportar, no dep6sito, o combus-
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Fig. 157 — Comodidade ¢ luxo do avton ével

das nossos dins

tivel que permita maior percurso sem neces-
sidade de reabastecimento. Ora o rendimento
depende, em 1‘.)rimeirn lugar, da levésa do
carro e como o motor € o orgdo mais pesado
convém reduzir o seu péso sem diminui¢iio,
é claro, da poténcia.

Numa maquina alternativa, a poténcia
depende essencialmente de dois factores:
pressio s6bre o émbolo e velocidade de des-
loca¢iio do mesmo. Para aumentar, portanto,
a poténcia do motor de automével, houve
que aumentar cada um déstes factores.

O aumento da pressdo ‘sobre o émbolo
obteve-se diminuindo o volume da caAmara
de compressio relativamente ao cilindro,
isto ¢, aumentando o grau de compressio.
O aumento da velocidade de deslocacio do
émbolo conseguiu-se tornando mais leves,
é claro, as pegas mdéveis, mas principalmente
facilitando a alimentac¢io do motor e a eva-
cuagdo dos gazes da combustio.

Foi éste, a tracos largos e muito incom-
pletos, o milagre da Termodinamica.

Metal urgia e Siderurgia:

Ora, sendo o péso, como vimos, um grande
inimigo da poténcia, houve que reduzi-lo
pelo emprégo de materiais leves mas re-
sistentes, tanto mais que as necessidades
crescentes do desenvolvimento do automo-

vel fizeram substituir, num curto espago de
tempo, o motor de um sé cilindro pelo de
muitos.

Mas'. .. os motores de muitos cilindros
colocados em linha, apresentam o inconve-
niente de ocuparem um grande espacgo e de
tornarem, portanto, o automovel demasiada-
mente comprido se nio se quizer diminuir
a comodidade dos passageiros. Para obviar a
éste inconveniente surgiram entio os cha-
mados motores em V que se estabelecem
colocando lado a lado dois grupos de 4,6 ou 8
cilindros cujos tirantes atacam o mesmo veio
motor,

A fig. 145 representa o esquema do motor
em V tendo ao lado o esquema demonstra-
tivo da forma como os dois grupos de tirantes
atacam o mesmo eixo. Foi assim que surgi-
ram 0s automoveis denominados V8, Viz e
V6.

Mas, sejam os cilindros colocados em fila
ou em V, os motores de muitos cilindros
tornaram urgente a resolug¢io do problema
do aligeiramento que teve de estender-se
também a todos os outros orgéios do veiculo.

O problema, porém, nio é tdo facil de
resolver como a primeira vista parece e a
sua solugio reside mais numa judiciosa re-
parti¢cio de pésos do que numa diminuicio
do péso global do automaével.

E evidente que se for possivel, sem pre-

154 = O automodvel é n jéin cada vez mais apetecida
pela mulher das novas geragdes
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juizo da resisténcia do motor e da solidez
e rigidez do chassis, substituir uma peca
pesada por outra leve, nio deve haver hesi-
tagoes, mas € preciso que o construtor se
mantenha sempre dentro dos limites do
rasodvel. ‘

Dois casos ha, porém, em que o aligeira-
mento deve sempre fazer-se: o caso das
massas ndo suspensas, isto ¢, daquelas que
estio submetidas directamente aos choques
da estrada, sem interposi¢do de molas (rodas
e eixo dianteiros, rodas e ponte trazeiros e
uma parte da transmissio) e o caso das pe-

Fig. 155 — Porta-bagagem dum automovel moderno

¢as animadas de movimento alternativo ra-
pido (émbolos, tirantes e manivelas).

Ora o aligeiramento tem sido possivel
modificando a forma e o fabrico das pegas
e empregando ligas metalicas que, embora
menos pesadas, tém a mesma e, niio raras
vezes, maior resisténcia. As principais ligas
estio indicadas na fig., 146 onde se estabe-
lece a comparagdo entre as gusas mecanica
e maleavel; os agos especiais de grande re-
sisténcia: a¢o carbono, a¢o niquel e ago
cromio; e as ligas leves de aluminio que
podem agrupar-se em trés tipos fundamen-
tais: o tipo duraluminio (contendo cobre
e magnésio), o tipo almasilium (contendo
magnésio e silicio) e as ligas do tipo L. M.

(contendo cobre). Os outros corpos que por
vezes se lhes juntam nada mais fazem do
que modificar ligeiramente as suas proprie-
dades.

O aligeiramento-tipo realizavel num
motor de automovel, pelo emprégo das ligas
leves e pela utilizagio da chapa embutida
anda por cérca de 28°/ do péso total. Assim,
num motor de 180 Kg. pode, sem inconve-
niente, reduzir-se o péso para 130 Kg. Mas o
aligeiramento de outras pec¢as da uma redu-
¢do muito maior do péso total do veiculo.
A fig. 147 mostra de uma forma interes-
sante a rela¢do que existe entre o péso dos
metais que antigamente se usavam e o dos
que hoje se aplicam na construgio do auto-
movel.

Foi éste o niio pequeno milagre da Meta-
lurgia e da Siderurgia.

Indiistria da borracha :

Embora a ideia de guarnecer as rodas dos
veiculos com aros pneumaticos date apenas
de 1888 e tivesse sido aplicada timidamente
a principio e apenas a veiculos leves e pouca
rapidos (bicicletas e triciclos de pedais) o
certo, porém, ¢ que em breve se revelou ex-
traordinariamente fecunda e se impos em
muitos dominios da locomog¢io. Hoje, a bi-
cicleta, todos os veiculos automoveis e o
avido utilizam o pneumatico como melhor
elemento de liga¢do entre o veiculo e o solo.

No caso do automével, que mais particu-
larmente nos interessa de momento, nio se
exagera afirmando que éste notavel instru-
mento de transporte que tdo profundamente
modificou nos ultimos vinte anos as condi-
coes materiais e intelectuais duma grande
parte da humanidade, nio poderia ter sido
realizado sem o emprégo do pneumatico.

Sem nos transportarmos a época verda-
deiramente herdica em que o pneumatico
constituia um dos pontos mais fracos do carro
de motor, nio so6 pela curta duragio como
pelos cuidados incessantes que exigia (como
por exemplo ter de ser regado com agua
fria quando dava indicios de aquecimento
ou de fadiga), podemos avaliar os méritos do
pneumatico de hoje pela simples compara-
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Fig. 156 — Caravana para campismo

¢do com o pneumatico de 1914. EEsses méritos
manifestam-se na durag¢iio e ne péso que
podem suportar.

Quando ha 20 anos um pneumatico fazia
2.000 quilometros, To anos depois, em igual-
dade de circunstancias, podia fazer 12.000
e hoje, nas mesmas condi¢des, suporta
25.000 quilémetros! Por outro lado, a es-
trada deixou de ser a vitima das cargas
pesadas. Hoje em dia fabricam-se pneuma-
ticos capazes de suportarem 10 toneladas
cada um, enquanto ha 1o anos apenas, nao
S€ ousava equipar com pneumdaticos um
caminhdo de 8 toneladas (2 toneladas por
pneumatico)!

Tal foi o espantoso milagre da Indastria
da Borracha,

lig. 157 = Céna familiar num dia de descango nlegremente

lllls.‘iil(ll) Bracits i umia Carnvini
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Aervodindmica :

Quanto ao milagre da aerodinamica per-
mitimo-nos convidar algum problematico
leitor deste singelo artigo a repetir a lei-
tura do que sobre o assunto dissemos na
Introdugio Técnica. Agora limitamo-nos a
acrescentar algumas pequenas considera-
¢oes sobre o carrocamento do veiculo auto-
movel ligeiro por ndo ser indiferente ao
aerodinamismo o tipo de carro¢camento
adoptado,

Em matéria de transportes é sabido que
quanto mais se melhora, mais velocidade,
conforto, comodidade e luxo exigem os usud-
rios do meio de transporte.

E fol precisamente para atender a esta exi-

\ § " ~c i)
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I'ig, 188 — Um aspecto interior da caravana

géncia que o carrogamente aberto, tio em-
pregado até 1914, desapareceu quasi por
completo nos automodveis dos nossos dias.
Algumas casas construtoras, porém, ainda
hoje executam os chamados carrogamentos
transformaveis que permitem ao passageiro
utilizar o carro como se fosse aberto quando
faz bom tempo e como fechado no caso con-
trario.

I. curioso notar, porém, que os donos ou
0s passageiros de carros automoveis com
carrogamentos transformaveis, viajam sem-
pre ou quasi sempre como se o carro fosse
fechado. E que as velocidades aumentaram
consideravelmente e s6 o carro fechado
pode apresentar a forma aerodindmica que
mais se aproxime da formaideal. Além disso,



wmm 118

IFig. 150 — Até 0 sono € mais reparador na confortivel

cama dumna caravann

a deslocagio rapida do ar fatiga o passa-
geiro, 0 mesmo acontecendo com a poeira
e com o sol.

Organizagdo cientifica do trabalho :

A organizacdo cientifica do trabalho é
hoje a preocupag¢io dominante dos enge-
nheiros em todas as industrias em que haja
de construir ou de reparar em grande escala.

Um dos ramos dessa ciéncia, denominada
normalizac¢iio, consiste em limitar, tanto
quanto possivel, o numero de pecas e em
conseguir que elas sejam o mais possivel
semelhantes, a-fim-de que, fabricadas em
série, o seu pre¢o de custo seja diminuido.

Desta forma de proceder o comprador ti-

e T T T LTV LU UL LU LML UL UL

rard um proveito imediato ao adquirir um
automovel e terd a garantia de que mais
tarde encontrara com facilidade e por me-
lhor preco o orgdo ou a peg¢a de que pre-
cise para substituicio.

Os principios da organizagio cientifica
do trabalho nio sdo mais do que os enun-
ciados pelo grande engenheiro americano
Taylor, e tém por fim evitar a fadiga do
operario, reduzir o tempo que ele deve gas-
tar com o fabrico ou com a ligag¢io de uma

Fig, 160 —Caminhfio de seis rodas para transporte ripido de gado

determinada pe¢a e, conseqilentemente a
obten¢dio de um produto mais barato.

Tais principios podem resumir-se em
duas regras apenas:

1. — Trazer o trabalho até junto do operario
em vez de ser éste a procurar o trabalho.

2."— Colocar as maquinas ferramentas e os
operarios segundo a ordem das operagoes
a executar na peg¢a ou no 6rgdo que vai
ser trabalhado.

Fig. 161 — Caminhfo-cisterna articuladao
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I£ a este método que se chama o trabalho
em cadeia porque os pratos ou os carros de
forma apropriada sobre os quais se fixam as
pecas a trabalhar, sio arrastados a custa
de uma cadeia que se desloca com movi-
mento mais ou menos lento de forma a
apresentar na ocasiio propria em frente dos
operarios designados as pegas que vio ser
executadas ou reparadas. Deste modo, o
mesmo operario, efectuando sempre o mes-
mo trabalho, acaba por adquirir uma habili-
dade excepcional.

E este método, muito sucintamente des-
crito, permite obter com o minimo de esforgo
para o operdrio € o minimo gasto de tempo,
0 pre¢o de custo minimo.

Tal € o notavel milagre da organizac¢io
cientifica do trabalho.

Sio horas, porém, de abandonarmos o
automovel, mas ndo o desejamos fazer sem
nos referirmos a algumas gravuras insertas
no presente artigo e que permitem formar
uma ideia clara do que é ja hoje este grande
meio de transporte e das possibilidades fu-
turas do mais poderoso concorrente do
Caminho de Ferro. A semelhanc¢a do que fi-
ZEMOS para 0 navio mecanico e para o coms-
boio, algumas fotografias de carros antigos
permitirdo apreciar melhor os carros que
hoje temos 4 nossa disposi¢io.

A fig. 148 representa um automovel par-
ticular em 1886.—E um carro a petroleo,
que assim se chamaram até 19o5 os auto-
moveis accionados por motores que queima-
vam derivados do petréleo. Note-se que o

seu aspecto é o de uma vitoria sem cavalas,
o que vem confirmar a tendéncia que o
Homem tem de imitar o que pretende subs-
tituir:

As fig. 149 e 150 representam dois auto-
moveis do tempo em que se niio sonhava
ainda com o aerodinamismo.

Nas fig. 151 a 154 véem-se os interiores
de alguns automoéveis de hoje, onde a como-
didade e o conforto nio dispensam também
um certo luxo requintado.

A fig. 155 mostra o porta-bagagem de um
automoével moderno que muita gente utiliza
para transportar os fornecimentos que costu-
ma fazer nos arredores da cidade em que ha-
bita, na ilusio de que os obtem por melhor
prégo visto esquecer-se de entrar nas contas
com o prego da gazolina, do 6leo e dos pneu-
maticos e com o juro e a amortiza¢ido do
capital empatado no automoével.

A fig. 156 representa uma caravana para
campismo e as fig. 157 a 159 os interiores
dessa alegre e confortavel casa em miniatura.

Finalmente, as fig. 160 a 162 apresentam-
-nos caminhdes especiais para o transporte
de mercadorias e fazem pensar a sério, a
nos ferrovidrios, no que sera o futuro déste
meio de transporte ao qual a utiliza¢io de
combustiveis mais baratos veio dar, nos
ultimos anos, possibilidades consideraveis.

A aeronave espera-nos, porém. Vejamos,
por isso, o quarto e ultimo grande meio de
transporte que embora seja ja hoje uma
importante realidade ¢, principalmente, a
grande esperan¢a de amanha.

(Continna)

Fig, 16z - Um imponente conjunto —Caminhiio e reboque com frenagem assegurada pela
ar comprimido



nin 1‘20 L L L L e e T T

EM VIAGEM . 1%

Um homem fleugmatico

-

o1 ha anos. Eu fazia uma cura nas termas
de S. Pedro do Sul, onde uma clientela
fiel enchia o Hotel Vouga, junto a estrada
de Vouzela e quasi debrugado sdbre o rio.
A vida era calma e sem cuidados, todos se
conheciam e ninguém tinha pressa de abalar.
Havia de tudo: oficiais catarrosos, funciona-
rios do ultramar com as articula¢ées em mau
estado, lavradores a espairecer, velhas pro-
prietarias cheias de achaques, meninas casa-
doiras, algumas delas ja sem esperanga de
matrimonio.

Todos se sentiam felizes. O correio vinha
a horas certas e a ementa do hotel, em que
predominava a vitela de Lafoes, que Ega de
Queiroz celebrizou, era farta e como as dguas
do velho Banho, onde D. Afonso Henriques
desemperrou a perna que havia entalado na
porta de Badajoz, faziam bem ao reumatismo
e tornavam a pele macia como o veludo.
Toda aquela gente, apés oito dias de cura,
se sentia remocada.

Estavamos em familia. O dono da locanda
cercava-nos de aten¢des. A hora do jantar
éle mesmo servia o vinho verde, passando
em torno da mesa comprida onde todos
abancavamos, de garrafa na mio — uma gar-
rafa grande como uma sineta — enchendo os
copos com solicitude e inquirindo se a vitela
estava assada a preceito e se a salada ndo
tinha vinagre demais. O vinagre era, porém,
de confianca, dizia.

Ninguém podia abrir a boca senio para
comer, porque o sr. Calado — um rapazola
sentado ao tépo da mesa e que ha muito
andava no 3.° ano do liceu — falava por
todos e trespassava com galanteios uma
menina esbelta mas de cores duvidosas, sua
vizinha.

Aquele rapaz fez sensagio pela sua loqua-
cidade e como ninguém sabia quem era, nem
donde vinha, eu entendi que um falador

daquele calibre devia chamar-se Calado.
E no dia seguinte era Calado para a direita
e Calado para a esquerda.

Curta foi, porém, a sua celebridade, por-
que numa tarde apeou-se a porta do Hotel,
vindo sem saber donde, um homem magro,
ai a roda dos 40 anos, vestido com sobria
elegancia. Pediu um quarto, subiu atris da
criada e a hora do jantar foi o ultimo a sen-
tar-se 4 mesa, isto no momento em que o
nosso Calado ja ia no seu quinquagésimo
galanteio 4 menina romantica, sua vizinha.

O novo héspede comeu em siléncio, bebeu
o seu vinho devagar, saboreou pausadamente
o café, acendeu o cigarro e saiu.

No dia seguinte, o Dr. Saraiva, cliente
cronico da estancia, tinha-o identificado.
Era o sr. Ouvidor, ou por melhor, o sr. Juca
Ouvidor. Sabia mesmo dos seus antepas-
sados. Um deles fora célebre no Rio de Ja-
neiro e la estava a rua do Ouvidor, a artéria
elegante da cidade, a testemunha-lo, numa
justa manifestagiio da patria agradecida.

O Dr. Saraiva tinha razio, porque nessa
primeira tarde, depois do jantar, no terreiro,
o sr. Calado tinha-se apoderado do novo
hospede, e num zumbido infernal tratou de
lhe gastar a paciéncia com a sua exuberancia
infalivel. No dia imediato, na frescura da
tarde, passeavam os dois a beira do Vouga
e o ar resignado com que o ouvia, aquele
homem de maneiras finas, parecia descender
em linha recta, do Conselheiro Ouvidor.

Mas como o sr. Ouvidor s6 ouvia e niio
falava, o nosso Calado viu-se nos maiores
embaragos para responder as preguntas das
madamas do hotel, a quem aquele homem
tAo simples, tdo bem educado, impressionara.

Se o sr. Calado lhe fazia uma breve pre-
gunta sobre os seus gostos, se lhe pedia a
sua opinido sobre éste ou aquele assunto, o
sr. Ouvidor, ouvia, olhava e nio respondia,
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Decididamente aquele homem tinha vindo
ali para ouvir e niio para falar, o que des-
concertava o sr. Calado.

A parcaria Ouvidor-Calado em breve se
tornou indissoluvel, um falava e o outro
ouvia. Nada, pois, mais harmonioso nem
mais perfeito. Um completava o outro.

Uma noite o nosso eloqiiente companheiro
de hotel convidou o sr. Ouvidor para irem
ambos ao Casino, um casino onde se morria
de tédio. L. estava a banca verde em que
alguns aquiistas punham umas tristes moedas
de prata, enquanto a roleta voltava boce-
jante, sob os olhos do banqueiro.

O sr. Ouvidor aproximou-se € preguntou
ao pagador, numa voz apagada, que quantia
aceitava, no maior ou no menor.

— Até dez contos de reis, vinte mesmo,
se quiser. . .

O nosso homem tirou tranqiiilamente da
algibeira interior do colete um mago de
notas de mil escudos, contou dez e po-las
no menor.

— Dezassete. Ganhou, disse o banqueiro
um pouco ruborizado.

Ouvidor recolheu dez contos e deixou
outro tanto ainda no menor.

— Doze. Tornou a ganhar.
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Desta vez o fleugmatico jogador pos o seu
pacote no maior.

— Trinta e dois. O senhor esta com sorte,
disse. E foi com mau modo que lhe pagou.

Novamente o sr. Ouvidor deixou ficar o
seu mago de notas no maior e quando a
roleta parou no 27 o banqueiro atirou-lhe
com o dinheiro e disse-lhe com gaguejos na
voz, que sO aceitava paradas de cinco mil
escudos.

O sr. Ouvidor estendeu a mio ao chapéu,
deu as boas noites, saiu com os seus quarenta
contos e recolheu ao hotel.

Foi um acontecimento e um escandalo.
A frieza como aquele homem jogara e como
éle tinha saido, como se ndo fosse nada,
impressionara toda a gente.

No dia seguinte, os héspedes, sem faltar
um, esperavam impacientes, ao almogo, que
o herdi aparecesse e em contrario ao velho
adagio de que quem é feliz ao j6go ndo o €
aos amores, todas as madamas, sem compro-
misso, que ali estavam a banhos, se tinham
apaixonado por éle. Era a viuva do alferes
Branquinho, her6i ignorado das campanhas
do Ultramar; era a filha do Dr. Barradas,
uma solteirona que tinha envelhecido a
espera que o Delegado da comarca a fosse
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Edificio da estagio de Campanhi

Fotog. de Américo Gomes, Chefe do eserilirio
da 8.* Secgio da Via e Obras.



w129

pedir; era a mulher do Rosa Paula, que
andava a procura dum pretexto para se di-
vorciar; era mesmo a menina galanteada
pelo estudante Calado.

Mas Ouvidor niio almogava, porque as
vezes s6 adormecia ao nascer do sol e dois
ovos batidos bastavam-lhe para agiientar a
carcassa até ao jantar.

E que tarde aquela. O sr. Calado tinha
emmudecido, na saleta rogavam-se pragas
ao relogio, cujos ponteiros, enferrujados, se
mexiam a passo de boi.

O jantar foi triste, porque o heré6i da
batota ndo aparecia. A sopa, o peixe, o
assado, foram comidos em siléncio, até que,
ja no fim da salada, o homem apareceu a
porta; foi um ah! geral de regosijo, e houve
até maos que se elevaram para o satidarem
romanamente. O ar recolhido do sr. Ouvidor
fez, porém, recuar a manifestagiio, mas todos
os olhares se fixaram nele, até que o sr. Ca-
lado rompeu o siléncio, preguntando se tinha
dormido bem, obtendo como resposta um
sorriso agradecido. A mulher do Rosa Paula
teve mais coragem e felicitou-o pela feliz
noite da véspera.

— Calhou, foi a unica palavra do sr. Juca
Ouvidor.
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Nessa noite o Casino tinha um desusado
movimento. Toda a gente aguardava o heroi.
I'ez-se esperar, porque notando, talvez, ca de
baixo, a ansiedade com que o aguardavam,
ficou no terreiro a ouvir a verborreia do
estudante Calado, até que decidiu ir até la
acima.

Ao aproximar-se da roleta, o banqueiro
safidou-o e indicou-lhe uma cadeira da mesa,
gentilesa que recusou polidamente.

— Quanto aceita?

— Cinco contos, no minimo ou no maximo.

E cinco notas de mil escudos cairam no
maximo.

— Quinze. O banqueiro recolheu as cinco
notas sem dizer palavra.

Novamente, Ouvidor depositou cinco
contos no minimo.

Perdeu e perdeu ainda outra vez. O ban-
queiro declarou que podia por dez contos.
Pos as dez notas e ganhou. Tornou a por
outro tanto, perdeu duas vezes seguidas,
ganhou de novo e quando tinha cem contos
de lucro abalou, satidando cortésmente, se-
nhoras e cavalheiros.

Cem contos eram, para a gente pacata
que freqilentava as termas, uma pequena
fortuna, e, com 0 que tinha ganho na vés-

Sauatorio ferroviirio de S, Hruz de Alportel

Fotog. de Rait da Sitva Fonseca, Desenhadar
da Divisdo ca Via e Obras
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pera, ja dava para comprar um prédio de dois
andares no arrabalde duma cidade, murmu-
rava-se entre os aqilistas.

No dia imediato a fama do homem fleu-
gmatico tinha chegado a Viseu, a Lamego,
e automovels apareceram com amadores de
106go, para verem o ponto feliz. . .

Calado quis tirar partido das suas rela-
¢oes com o sr. Juca Ouvidor e pediu-lhe
para o interessar no j6go,

Nio, isso ndo fazia. De resto niio era pre-
ciso, pois éle ndo tinha mais que segui-lo
na parada. E assim fez, enquanto o nosso
homem, que s6 jogava no maior ou no menor,
nos pares ou nos impares, punha dez contos
num lote, Calado acompanhava-o com duas
placas de dez escudos. Como ganhasse, foi
até aos cinqllenta e quando tarde, no siléncio
do seu quarto, contou, sobre a cama, o resul-
tado do jogo e viu que tinha ganho mil es-
cudos, dez libras de cavalinho e o dote duma
donzela pobre, na Pocaric¢a, donde era natural.
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E assim decorreu uma semana. O Casino
animava-se; os pontos, até entdo arredios,
nio deixavam o pano verde e muitos seguiam
o sr. Ouvidor nas suas paradas, até que no
domingo a sorte desandou e o banqueiro
recolheu as pratas e as notas de toda a
gente.

O pobre Calado viu-se no hotel com uns
miserdaveis oito escudos e o bilhete de volta.
Abalou de madrugada, pretextando uma
doeng¢a da tia que o amparava no mundo,
prometendo mandar pagar a conta, do que
o hoteleiro ainda estd a espera.

Juca Ouvidor também partiu dois dias
depois, mas com os ossos feitos num feixe,
porque os aqiiistas descobrindo que éle era,
afinal, um falsirio, um tratante, e que, sécio
do banqueiro, todo aquele jogo aos pacotes
de dez contos, niio passava duma vil e odiosa
comédia, 4 saida do Casino, num grande ala-
rido, moeram-no com pancadas.

GuERRA MA10

g

Aqaedato das Agaas Livres

nas Amoreiras

Fatvg, do drquiteclo B, Cuollio
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L DrapccZns ¢ Loccrenzons

DOCUMENTOS
| —Trafego

Aviso ao Piblico A. n.° 624 (7.° aditamento ao Aviso
ao Pablico A. n.? 605 — Inaugura, em servi¢go combi-
nado com o Sr. José Simdes Geraldes, a carreira de
caminhetas entre a estacao de Fatela-Penamacor e o
Despacho Central de Penamacor.

Aviso ao Publico A. n.° 625 — Servico Internacional —
Suspende a aplicagdo de todas as Tarifas Interna-
cionais e regula o triafego de Portugal para Espanha
ou mais além ou vice-versa,

Aviso ao Publico A. n.° 626 (8.2 aditamento ao Aviso
ao Publico A. n.? 6o3) — Anuncia que o servi¢co combi-
nado de camionagem entre Castelo Branco e Proenca-
-a-Nova passou a ser executado pela Companhia de
Viacdo de Sernache, Ld.»

Aviso ao Piblico A. n.° 627 — Estabelece a reducio
de 5°/, no preco do transporte de determinados gé-
neros frescos em vagdes frigorificos.

Aviso ao Publico A. n.” 628 — Iistabelece pregos e con-
di¢des especiais para o transporte, em grande veloci-
dade, de frutas frescas de mesa; legumes ¢ hortalicas,
frescos; castanha comum e flores naturais cortadas,
para a linha de Cais do Sodré a Cascais.

Aviso ao Publico A. n.° 629 (0.2 aditamento ao Aviso
ao Piblico A. n.° 6035) — Encerramento do Despacho
Central de Evora.

Aviso ao Pablico A. n.* 630 (10.° aditamento ao Aviso
ao Publico A, n.® 605) — Regula o transporte de mer-
cadorias entre a estacdo de Beja, o Despacho Central
de Mértola e a Mina de S, Domingos,

Aviso ao Piblico A. n.° 631 — Servico Internacional —
Recoméco da venda de bilhetes ao abrigo da Tarifa
Internacional para a emissdo de bilhetes de cupdes
combinados,; excepto para Espanha,

Aviso ao Pablico A n © 632 — Anuncia a mudanca de
nome da estagdo de Péso para «Vale do Pésos.

Aviso ao Puablico A, n.° 633 (11.° aditamento ao Aviso
ao Piblico A. n.° 605) — Previne de que o Despacho
Central de Braga-Bom Jesus somente esta aberto ao
servigo puablico desde 1 de Agodsto até 30 de Setembro.

Aviso ao Publico A. n.° 634 — Anuncia o encerramento
dos apeadeiros de Sisto e Pedreira ¢ a abertura, em
sua substitui¢io, do apeadeiro de Silvalde, situado ao
quilémetro 314,993, da Linha do Norte,

Aviso ao Publico A. n.° 635 (12.2 aditamento ao Aviso
ao Publico A. n.° 605) — Anuncia o encerramento do
Despacho Central de Amareleja, servido pela estacao
de Moura, a cargo do Sr. Domingos Costa Caro.

Aditamento n.° 55 & Classificac?o Geral - Determing a
anulacdo na Classificacio Geral de Mercadorias das
zonas L. e M., a que se refere o aditamento n.° 32,

Aditamento a Tarifa Especial Interna n.o | de P, V. —
Anula o aditamento & Tarifa Especial Interna no 1
de P, V., datado de zo de Abril de 1936.

2.9 Aditamento a Tarifa Especial n.© 4-P, — Maodifica o
artigo 30.° relativo & intransmissibilidade dos bilhetes
de assinatura.

.o Aditamento a Tarifa E<pecial n.° 7 P. — Modifica o
prazo de validade dos bilhetes para viagens de estu-
dantes em goso de férias.

Comunicag¢ao-Circular n.° 63 — Isclarece que as esta-
¢oes da linha de Cintura do Porto, por estarem encra-
vadas na regido dos vinhos verdes, ficam sujeitas ao
disposto no 5.2 aditamento & Circular n.° 713, de 31 de
Mar¢o de 1936, relativa a guias de transito para as
remessas de vinhos comuns destinadas aquela regiio.

|| — Fiscalizacdo e Estatistica

Comunicas@o-Circular n.© 180 — Refere-se & rescisio
do Contrato n.° 509, de 5 de Maio de 1911, estabelecido
entre a Companhia e a Agéncia «Nordisk Resebureaus,

Comunicacdo-Circular n.© 181 — Em virtude de ter ter-
minado o regime de conta corrente com a firma Alves
Macedo & Borges, Sucessores, a partir da data desta
C/Cirenlar niio podem ser aceitas as suas requisicoes
de transporte,

Comunicacao-Circular n.? 182 — Transcreve o art, 164
do Livro E 11 que ndo tem sido observado rigorosa-
mente por parte de algumas estagoes, o que deu causa
a entrega indevida de remessas,

Comunicag@o-Circular n.© 183 — Presta esclarecimen-
tos acérea da regularizaciao dos bilhetes vendidos ao
abrigo da Tarifa Especial n® 22 de Grande Veloci-
dade.

Comunica¢@o-Circular n.© 184 — Diz que aos Cadetes
da Escola do Exército, portadores de bilhetes de iden-
tidade iguais aos dos Aspirantes a Oficial do Exército,
é concedida a redugdo de 50 %/, em 1.2 classe na Rede
Geral da Companhia e nas linhas do Vale do Vouga,
Companhia Nacional, Norte de Portugal e Sociedade

[Lstoril.
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Comunicac@o-Circular n.® 185 — Indica os comboios
que podem ser utilizados pelos portadores dos bilhe-
tes da Tarifa Especial n° g-Passageiros, fora das
horas nela indicadas,

Comunicagao-Circular n.° 186 — Esclarece as disposi-
¢oes contidas no Aviso ao Pablico A, n.° 640, de 28 de
Maio de 1940 (1.2 aditamento ao Aviso ao Publico
AL n.° 623).

Comunicag@o-Circular n.° 187 — im virtude do acordo
com as respectivas Empresas, os jornais «O mosquito»
e «Aventuras» passam a ser transportados gratuita-
mente nos comboios da Companhia.

Carta-lmpressa n.° 245 — Relaciona os passes, bilhe-
tes de identidade, anexos ¢ bilhetes de assinatura
extraviados no més de Abril findo e que devem ser
apreendidos. :

Carta-Impressa n.° 246 — Diz ter sido concedida a
reducao de 509/, sObre os precos da Tarifa Geral
para o transporte dos rotarios que assistem a V Reil-
niao Magna dos Clubes Rotarios Portugueses.

Carta-lmpressa n.° 247 — Refere-se a4 redugdo de
50 ©/4 concedida sobre o prego da Tarifa Geral para o
transporte das pessoas que tomaram parte no r° Con-
gresso Leonino realizado em Lisboa nos dias 24 a 26
do corrente.

Carta-lmpressa n.° 248 — Enuncia os transportes gra-
tuitos que a Companhia ¢ demais emprésas ferro-
vidrias nacionais fazem por motivo das Comemora-
¢oes Centendarias em Guimarais.

Carta-Impressa n.° 249 — Da instrugdes as estaces
para a recolha dos arquivos t'clatiyus A0s anos de 1937
e anteriores.

Carta-Impressa n.” 250 — Isclarece o disposto na
Ordem do Dia n.° 4324, relativamente ao servico es-
pecial a efectunar por ocasiio das Comemoracoes Cen-
tendrias da FFundac¢do de Portugal.

Carta-Impressa n.° 251 — Refere-se a redugao de 500/,
sobre o preco da Tarifa Geral para o transporte de
cdis que venham figurar na 12* Exposi¢do Canina
Internacional de Lisboa, a realizar em 1 e 2de Junho,

Carta-Impressa n.© 262 — Diz que ao transporte das
pessoas que venham assistir ao 7.2 Congresso dos
Bombeiros Portugueses, que se realiza em Santarém
nos dias 6 a 10 de Junho, & concedida a redugio
de 309,
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Carta-lmpressa n.° 253 - Esclarece o disposto no
Aviso ao Puablico A, n.° 639, de 25 de Maio de 1940,
que estabelece a venda de «Cartas de identidade» a
portugueses ¢ estranjeiros residentes fora do Conti-
nente Portugueés.

[l — Movimento

Comunicagdo-Clreular n.© 706 — Instrugoes as estagdes
para indicarem nos modelos M 167 ¢ M 170 as iniciais
da firma a quem sdo consignadas as remessas de toros
sécos para exportacao (aditamento a2 Comunicacio-
-Circular n.° 706 de 13 de Margo de 1940).

Circular n.” 896 — Autoriza o caleulo, por estiva, do
péso das remessas de vagdo completo constituidas
pelas mercadorias na mesma indicadas,

Circular n.% 897 - Indica as regras a que fica subor-
dinado o transporte de toros de pinho para exporta-
¢do pela barra de Lisboa, anulando as Comunicagoes-
-Circulares do Movimento n.2% 703 e 706,

Carta-Impressa n.° 646 — Recorda as determinagoes
constantes da Comunicagdo-Circular n.° 658 do Movi-
mento quanto ao transporte de remessas de bananas.

|V — Servigos Técnicos

Instrugdao n.° 2328 — Dispde a forma como deve ser
feita a colocacdo dos sinais dos combéios para antn-
cio de circulagbes extraordinarias.

Instrugdo n.° 2329 — Diz respeito & nova sinaliza-
¢cdo da estacdo de Pinhal Novo.

Instrugdo n.° 2330 — Regula a circulagio de com-
boios entre Régua, Bif. de Corgo e Bagatste.

Jnstrugdo n.© 2331 — Esclarece o Art, 58. do Livro 3,
no caso de ultrapassagem de um sinal de paragem
absoluta avariado na posicdo de fechado.

.o Aditamento a Instrugdio n.° 2298 — Refere-se aos
pedidos e concessdes de avango e utilizagao do miero-
fone no posto ecentral de sinalizacdo da estacdo de
Ermezinde.

Instrug@o n.° 2334 — T'rata da sinalizacdo do ramal
particular de Aleantara-Terra— Viaduto, ao Km. 1804,7
da linha de Oeste,

[, Aditamento a Instrugdo n.© 2168 - Rezula a sina-

lizagdo do ramal de Lisboa-P-Manutencio.
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Actos dignos de louvor

Quando o comboio n.® 2407, de 28 de Abril findo,
passava ao quilometro 240, da linha do Sul, deu-se
quebra de engates., O Carregador José Iernandes
Martins, que seguia num dos freios do material aban-
donado, notando a velocidade que éste adquiria, aper-
ton o freio que guarnecia e subin para o tejadilho do
vagdo que seguia a frente, apertando também o res-
pectivo freio, conseguindo assim paralizar o material
no quilometro 241,300, onde ficou devidamente prote-
gidu.

Por éste motivo, foi o referido Carregador gratifi-
cado pecuniariamente, atendendo 4 maneira como
proceden, pois, possivelmente, evitou um acidente de
maior gravidade.
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! Augusto de Almeida Trindade Pedro Peixoto

Sub-chefe de Deposito
t Admitido como Malhador
; em 7 de Abril de 1900

Empregado principal
Admitido como Amanucnse
em 1 de Junho de 1900

Nomeacgoes

Em Abril
EXPLORAGAO

Condutor de elevadores de bagagens: Jose Al-
varo Braz.

Engatador: Jacinto Torgeira,

Guarda de estagdo: Manuel Ribeiro Gomes,

Carregadores : Horicio Ribeiro da Silva, Antonio
de Sousa, Miguel Monteiro, Manuel Lourengo de Oli-
yeira, Alvaro dos Santos Silva, Fausto Marques, Jodo

3 AGENTES GUE COMPLETAM 40 ANOS DE SERVIGO $

|
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No dia 11 de Maio ultimo desearrilou um vagdo
que fazia parte da composigdo do combdio n.° 2104,
no quilometro 169,148 da linha do Norte. Pela boa
vontade e zé¢lo demonstrado nos trabalhos de regula-
rizacio deéste acidente, foram louvados os seguintes
agentes, que contribuiram para a rdpida normalizagao
dos servicos:

Condutores de 2.* classe: Manuel da Silva e Jodo
Ferraz Anobra,

Guarda-freios de 1.* classe: Angelo Mendes e Ma-
nuel Chordao Nunes.

Guarda-freios de 3.2 classe: José Rodrigues Ra-
poso, Jodo Ferreira, Joio lLuis dos Santos e Jodo
Alves Gareia.

Carregador: José da Silva Carneiro, do Entron-
camento,

P

>

¥

Manuel Nascimento Passeira |

Lhefe de Lango de 2.* classe
Admitido eomo Assentador
em 8 de Maio de 1900 v

Luiz Maria Gomes

Ghefo de 3.7 classe
Admitido como Furoleiro
em 27 de Maio de 1000

S X % 4

Mendes, Amadeu Moiteira Barata, Joaquim de Brito
Roxo, Julio Cesar do Carmo, Baltazar Gougalves,
Policarpo do Carmo, Augusto Gomes.
Servente de estagdo: Joseé Pires Tristio,
Mudancas de categoria
Em Abril
EXPLORAGAO

Para:

Servente de dormitorio de trens: o Servente de
estagio, Antonio Pires.
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VIA E OBRAS

Para:

Empregado de 3." classe: o FFactor de 2.4 classe,
Francisco José Lopes Ribeiro,

Escriturario de 3.* classe : o Factor de 3.2 classe,
Luis Felipe Martins.

Promogoes
Em Abril

EXPLORAGAO

Oapataz de 2." classe: Joio Nunes Zambujal.

Agulheiro principal: José Loureiro.

Agulheiros de 1." classe: Augusto dos Reis e
Anténio Domingues Filipe.

Agulheiro de 2.* classe: Jeronimo Ventura,

Agulheiros de 3.* classe: Joaquim Francisco
Branco, Fduardo Peixinho. Manuel Nunes, Adelino
Fernandes Matas, Sebastido da Silva Zorro, Joaquim
[Faria, Anténio Almeida dos Santos Lima, José de
Sousa Junior, Alberto Sousa I'erro Charneira, Fran-
cisco Fernandes, José de Albuquerque e Anténio da
Silva Claudino.

MATERIAL E TRACCAO
Chefe de depdsito: Francisco Antonio Bexiga.
VIA E OBRAS

Chefes tle lango de 2. classe : Manuel Fonseca,
Antonio Gaspar, Joao Miguel Cartaxo, Manuel Balseiro
e Constantino Augusto Cardoso.

Chefes de distrito: Antonio Dias, Francisco Duarte,
Manuel Cipriano, Manuel da Silva e Jacinto Serigado.

Sub-chefes de distrito: Antonio Dias e Antonio
Pereira.
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Reformas
Em Abril

EXPLORAGAO

Antonio José Brandao Junior, Chefe principal, de
Coimbra,

Alfredo Madureira Machado, Chefe de 3.2 classe,
de Arégos.

Manuel Gaspar Ferreira, Chefe de 3.2 classe, de
Graga.

Jodo da Crug, Fiel de estacdo, de Beja.

Viriato de Sousa Vasconcelos, Condutor de 1.2
classe, do Entroneamento.

Luiz Antonio, Capataz de 1.2 classe, do Barreiro.

Henrique Antonio Primo, Agulheiro principal, de
Lisboa-R.

Manuel Antonio Esteves, Agulheiro de 1.2 classe,
de Freixo de Numio.

Antonio Lopes, Engatador, de Campanha.

Antonio Maria Marques, Guarda de estagdo, de
Mongao.

José Caetano, Guarda de estacio, de Lisboa-R,

Joao Gautier, Carregador, de Lisboa-P.

MATERIAL E TRACCAO

Augusto Matos Clemente, Maquinista de 2.2 classe.

Abel Domingos de Oliveira, Maquinista de 2.2 classe.

Manuel do Couto, Maquinista de manobras,

Jacinto José Cangalhas, Fogueiro de 1.2 classe.

Sebastiao das Neves, Fogueiro de 1.2 classe.

Daniel Maria Melo Branddo, ¥ogueiro de loco-
mavel.

Manuel Duarte, Ensebador de 1.2 classe.

Francisco Marta, Ensebador de 2.2 classe.

Manuel Henvigques, Ensebador de 2.2 classe,

Ricardo da Silva, Capataz,

Antonio Indcio Junior, Capataz,

VIA E OBRAS
Em Maio

enceslanw Gomes, Chefe de lanco de 2. classe.
Agostinho Pires Louro, Fiel de armazém de 2. cl.
Manuwuel Pinto, Sub-chefe de distrito,
Quintino da Silpa, Assentador.,
Albano Correia, Guarda de p. n.
José da Crus, Guarda de p. n,
Rosa Martins de Moura, Guarda de p. n.

| Os indecisos perdem metade da sua vida.
1

. Os enérgicos duplicam-na.

S ————
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Falecimentos

Em Abril
DIRECCAO GERAL

+ Francisco José de Almeida Assis, Empregado
prinecipal.

Admitido como Praticante de escritorio em 5 de
Maio de 1922, foi nomeado Empregado em 1 de De-
zembro do mesmo ano e promovido a Empregado
principal em 1 de Janeiro de 1937.

IFunciondrio dedicadissimo & Companhia, devido as
excepeionais qualidades de caracter que possuia,
aliadas a incomensuravel bondade ¢ extrema delica-
deza, deixou profunda saiidade em todos, mesmo
naqueles que com éle privaram s6 em assuntos de
servigo.

EXPLORAGAD

+ Jodo Arsénio dos Santfos, Factor de 2.* classe, de
Setiibal.

Admitido como eventual em 4 de Maio de 1917, foi
nomeado Aspirante em 27 de Margo de 1924 ¢ promo-
vido a Factor de 2.® classe em 12 de Fevereiro de 1936

+ Antonio Madeira Grou, Factor de 2.* classe, de
Boliqueime,

Admitido eomo Praticante de factor em 1 de Abril
de 1927, foi nomeado Aspirante em 1 de Novembro
do mesmo ano e Factor de 3.* classe em 1 de Janeiro
de 1929, tendo finalmente sido promovido a FFactor de
2.2 classe em 1 de Janeiro de 193s.

+ Jodo Correia Catarino Junior, Conferente, de
Coimbra B.

Admitido como Carregador em 2r de Dezembro
de 1922, foi promovido a Conferente em 21 de Feve-
reiro de 1927,

+ José Marques Ribeiro Dias, Conferente, de Régua.

Admitido eomo Carregador suplementar em 28 de
Fevereiro de 1924, foi nomeado Carregador efectivo
em 2r de Outubro de 1926 ¢ promovido a Conferente
em 21 de Abril de 1929,

+ Jalio dos Saatos
Empregado de 1.* classe

1 Anténio Madeira Girou
Factlor de 2.» classe

T Manuel Pires, Agulheiro de 3.* classe, de Granja.

Admitido como Carregador suplementar em 7 de
Novembro de 1926, foi nomeado Carregador efectivo
em 21 de Julho de 1929 e promovido a Agulheiro de
3.4 classe em 21 de Abril de 1937.

T Antonio Dias, Carregador, de Braco de Prata,

Admitido como Carregador suplementar em 14 de
Maio de 1928, foi nomeado Carregador efectivo em
21 de Julho de 1938.

+ Clariano José Julido, Carregador, de AlecAntara-
-Terra,

Admitido como Carregador em 21 de Setembro
de 1923, foi promovido a Engatador em 21 de Junho
de 1925, tendo passado novamente a Carregador em
21 de Agosto do mesmo ano, a seu pedido.

+ Lucinda de Jesus Costa, Guarda de p. n., de
Assumar,

Admitida como Guarda em 29 de Julho de 1go8.

MATERIAL E TRACCAO

+ Julio dos Santos, Empregado de 1.2 classe, no
Deposito de Campolide.

Admitido em 17 de Margo de 1908 como Praticante
de escritério auxiliar, nomeado Empregado em 1 de
Janeiro de 1919 ¢ promovido a Empregado de 1.2 classe
em 1 de Janeiro de 1934.

+ Antonio Luis Barrisco, Limpador, no depdsito
de Casa Branca.

Admitido em 7 de Agodsto de 1908 como Carregador
suplementar, nomeado l".ncarregmlo do Deposito de
Materiais em 1 de Janeiro de 1919 e passou a Lim-
pador em 29 de Outubro de 1919,

VIA E OBRAS

+ Luiza Gariso, Guarda de p. n,, Amieira.

Admitida eomo Guarda de p. n. em 21 de Janeiro
de 1910,

+ Maria José Martins de Lima, Guarda de p. n,
Moledo.

Admitida como Guarda de p. n. em 1 de Margo
de 1921,

+ Manuel Pires
Agulhsiro de J.% classe

1 Anténio Dias
Carregador

VISADO PELA COMISSAO DE CENSURA



